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Abstract 
A lot of cities have since the middle of the 20th century planned rather for cars than bikes 
which now have led to some issues in cities like health, costs and ecology. Helsingborg is a 
city in the south of Sweden which is increasing their population and wants to continue that 
way in the future and thereby needs to take actions for other types of transportation than cars. 
This essay examines how planners and inhabitants in Helsingborg argue about cars, bikes and 
public transport. The planners have an idea of how they want the traffic in the city to be like 
which in many ways is based on the inhabitant’s wishes. Slow moving cars, more bikes and 
more walking just to mention some future planning for the city. Power relations between 
employed for the town and the inhabitants is in one case not in harmony when fast driving 
cars has higher priority than the person’s health. It’s unclear how the planners is planning 
against accidents for bikers now when they want to increase the share of bikers in 
Helsingborg. The most effective way to increase biking is to build good and safe parking 
facilities and get people to try biking. Attitudes which affects biking in a negative way can be 
changed if people try to bike instead of just thinking about problems related to using the bike.      
 
Key words; Bike, cars, city planning, Helsingborg. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Victor Bärring     Planerares och boendes resonerande kring cyklism i Helsingborg
  
 
3 
 
  
Innehållsförteckning 
1 Inledning ............................................................................................................................................... 5 
1.1 Generell bakgrund till studien ....................................................................................................... 5 
1.2 Problemformulering ...................................................................................................................... 9 
1.3 Syfte och frågeställning ................................................................................................................. 9 
1.4 Avgränsning ................................................................................................................................ 10 
2 Teoretiskt ramverk ............................................................................................................................. 11 
2.1 Trafikplanerares perspektiv ......................................................................................................... 11 
2.1.1 Kommunal samhällsplanering och bilorienterad trafikplanering ......................................... 11 
2.1.2 Maktperspektiv inom planering och bilismens framväxt ..................................................... 12 
2.2 Individer och deras resande ......................................................................................................... 13 
2.2.1 Studier kring varför individer cyklar och hur tillgänglighet med cykel planeras ................. 13 
2.2.2 Attityd som påverkande faktor mot cyklism ........................................................................ 14 
3 Metod ................................................................................................................................................. 15 
3.1 Intervjuer ..................................................................................................................................... 15 
3.2 Dokumentstudie........................................................................................................................... 18 
3.3 Visualisering av geografiska områden ........................................................................................ 19 
4 Analys ................................................................................................................................................. 19 
4.1 Trafikplanering i Helsingborg ..................................................................................................... 20 
4.1.1 Samordning inom Helsingborgs samhällsplanering ............................................................. 20 
4.1.2 Samhällskostnader och trafikplanering ................................................................................ 21 
4.1.3 Makthierarkier och dess påverkan i samhällsplanering ........................................................ 23 
4.2 Några invånare i Helsingborgs resonerande kring cyklism ......................................................... 25 
4.2.1 Cykelvänlig infrastruktur som efterfrågas av boende i Helsingborg .................................... 25 
4.2.2 Attityd och sociala nätverk som påverkande faktorer för cyklism i Helsingborg ................ 28 
5 Slutsatser ............................................................................................................................................ 30 
5.1 Hur resonerar trafikplanerare i Helsingborgs stad kring bilism, cyklism och kollektivtrafik? ... 30 
5.2 Hur resonerar boende i Helsingborg kring cyklism som alternativt färdmedel? ......................... 32 
6 Källor ................................................................................................................................................... 34 
Bilagor ................................................................................................................................................... 37 
Bilaga 1 - Intervjuguide till respondenter angående deras fördelning av tid i vardagslivet (1) ............ 37 
Bilaga 2 - Intervjuguide till respondenter angående deras fördelning av tid i vardagslivet (2) ............ 38 
Bilaga 3 - Intervjuguide till trafikplanerare ........................................................................................... 39 
Victor Bärring     Planerares och boendes resonerande kring cyklism i Helsingborg
  
 
4 
 
 
 
Figurförteckning 
Figur 1. Stadsdelar i centrala Helsingborg  ......................................... 7 
Figur 2. Österleden ................................................................................ 8 
Figur 3. Cykling i centrum .................................................................. 27 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Victor Bärring     Planerares och boendes resonerande kring cyklism i Helsingborg
  
 
5 
 
 
1 Inledning 
1.1 Generell bakgrund till studien 
Det har under de senaste decennierna skett en ökad urbanisering vilket lett till att fler 
människor bosätter sig i urbana miljöer vilket påverkar resandet inne i städer. Med en växande 
befolkning kommer ökade bullernivåer och avgasutsläpp om inte resvanor med bil förändras 
(Robertson, Bamberg, Parkin & Fyhri, 2013). Bilens intåg under 1950 talet möjliggjorde helt 
nya sätt att resa på för individer vilket gjorde att det nu gick att arbeta i en ort och bo i en 
annan. Under 1900-talet var bilen en del av en frigörelseprocess som möjliggjort helt nya 
levnadsvillkor för individer då geografiska resor kommit att bli allt längre med tiden 
(Holmberg, Hyden m.fl., 1996). Även om både tåg och buss också kan transportera människor 
under liknande premisser som en bil så ges större frihet till den som åker bil i fråga om stopp 
och färdväg. Den som ska uträtta ett ärende på vägen hem från jobb ett sparar både tid och 
kraft ifall den kör bil istället för åker kollektivtrafik. Dessa resor är inte de som trafikplanerare 
börjar oroa sig för, utan de mest problematiska resorna med bil är korta resor i centrala 
stadsdelar där platsbrist börjar bli märkbart för planerare. Färdmedlet cykel har länge haft 
marginellt inflytande trots sin potential i att bidra till mer hållbara trafiksituationer, men det 
går att se platser där andelen cyklister ökar kraftigt. Pucher & Buehler (2008) för fram 
statistik där det framgår att bilism är helt dominant i länder som USA eller England medan 
länder som Nederländerna och Danmark har betydligt högre andel cyklister. Gällande resor 
som understiger två och en halv kilometer görs de i 37 procent av fallen med cykel i 
Nederländerna medan samma siffra för USA är två procent. Det går även se stor skillnad i 
antalet registrerade bilar då det finns mer än dubbelt så många i USA än i Danmark. 
Cyklandet har en gång i tiden (1950-tal) varit det dominerande färdmedlet men en allt mer 
bilorienterad trafikplanering minskade cyklandet drastiskt till mitten av 1970-talet (Pucher & 
Buehler, 2008). I Sverige har precis samma sak skett där cyklism marginaliserades på 
bekostnad av bilism. En djupt tragisk utveckling då cykeln som transportmedel är både 
smidigt och hälsosamt att resa med (Koglin, 2014).    
En region i Sverige och Danmark som vuxit mycket de senaste decennierna är 
Öresundsregionen. Ökade samarbeten städer emellan i regionen, urbanisering och förbättrad 
kommunikation mellan Sverige och Danmark genom bland annat Öresundsbron har skapat 
förutsättningar för tillväxt. En av de städer i regionen som ökat sin befolkningsmängd är 
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Helsingborg, beläget i nordvästra Skåne längs kusten vid Öresund. Faktum är att Helsingborg 
genom sin befolkningsökning på 1,9 procent under 2015 är den stad i Skåne som ökat sin 
befolkning mest procentuellt (Rydén, 2015). På senare tid har Helsingborg nått en punkt där 
luftkvalité i kombination med platsbrist kan komma att hindra utbyggnad och fortsatt 
befolkningsökning i staden. Därför planeras det för nya sätt att resa där bilens negativa 
konsekvenser ska minska och färdmedel så som kollektivtrafik eller cykling ska öka. Korta 
resor med bil inom staden är den typen av resor vilka främst behöver minska och som vidare 
enkelt bör kunna ersättas med andra färdmedel (Trafikprogram, 2014). Det går att se en svag 
trend i Helsingborg mot att personer som bor i centrala stadsdelar i lägre utsträckning väljer 
att skaffa bil. Tågaborg S, Tågaborg N, Stattena, Slottshöjden, Centrum, Eneborg, Högaborg 
och Olympia minskar alla i antal registrerade bilar. Wilson p är den enda stadsdelen där 
antalet registrerade bilar har ökat mellan år 2000 och år 2014 (Figur 1) (Nilsson (a), 2015). 
Även om trenden med färre registrerade bilägare i centrala stadsdelar (med undantag för 
Wilson p) inte förklarar antalet bilresor så ger det en indikation på att resvanor med bil kan 
vara i förändring. Dock verkar även antalet bilresor minska i centrum. Enligt en trafikmätning 
som gjorts i Helsingborg under 2015 visade det sig att antalet bilar minskat inne i centrum de 
senaste sju åren. Trafiken har istället ökat på Österleden (Figur 2) vilket var just syftet med 
bygget då stadens planerare försökt styra ut trafik från centrum (Nilsson (b), 2015; 
Trafikprogram, 2014).  
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Figur 1. Stadsdelar i centrala Helsingborg 
Stadsdelar i centrala Helsingborg där antal registrerade bilar minskar (Nilsson (a), 2015). Kartan är hämtad från: 
Helsingborgs Stad (2016). 
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Figur 2. Österleden 
Stadens vägnät för biltrafik och centrums geografiska läge 
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1.2 Problemformulering 
Trafikrelaterat buller från bilar är ett väl utbrett problem i många svenska städer. Helsingborg 
är inget undantag. Buller kan ge upphov till högt blodtryck som i sin tur ökar risken för att 
drabbas av en stroke eller problem med hjärtat. Utöver buller så påverkas luftkvalitén negativt 
vid förbränning av fossila bränslen vilket i sin tur också kan påverka människors hälsa 
(Trafikprogram, 2014). Om stadens befolkning ska fortsätta öka krävs nya resvanor där bilen 
får en något mindre betydelse för människors vardag och andra färdmedel. Utöver 
hälsoaspekten är även andra aspekter av betydelse för trafikplanering så som att det råder 
begränsat med markytor. Bilen är det färdmedlet som tar mest markytor i anspråk vilket är ett 
problem i centrum där markytor behöver användas till flera olika intressenter (Trafikprogram, 
2014). Helsingborgs Trafikprogram (2014) belyser en del av problemen med motortrafik i 
städer och varför det vore lämpligt att planera för cyklisters tillgänglighet. Bilism är med 
andra ord i dess nuvarande form ett framtida problem för Helsingborg medan cyklism är en 
del av lösningen. Planerare i Helsingborg har en stor utmaning i att få till trafikplanering som 
förändrar stadens invånares resvanor.  
I mediala diskussioner om Helsingborgs trafikplanering är bil och kollektivtrafik ofta 
förekommande men sällan cykling (Rosenkvist & Thufvesson, 2015; Svensson (a), 2015; 
Svensson (b), 2015; Johansson, 2015; Nilsson (b), 2015). Att göra städer som Helsingborg 
tillgängliga innebär planering för flera olika transportmedel vilket i sin tur skulle möjliggöra 
resande för flera grupper i samhället (Trafikprogram, 2014). Den utgångspunkten gör att en 
central medial diskussion gällande bilism i trafikplanering blir problematisk då cykeln som 
transportmedel knappt utmålas som ett alternativ. Att göra Helsingborg till en tillgänglig stad 
för cyklister handlar bland annat om att möjliggöra för snabba förflyttningar via stadens 
cykelvägnät. Frågan är hur utformandet av en sådan trafikplanering ska ske i praktiken och 
ifall cykelvägnätets utformning är ett reellt hinder för cykling bland boende i Helsingborg?  
 
1.3 Syfte och frågeställning 
Syftet med studien är att undersöka några av de faktorer som gör att Helsingborg har mer 
biltrafik än cykeltrafik samt hur planering kan utformas för att skapa incitament till ökad 
cyklism. Makt och modern samhällsplanering används som utgångspunkt för att förstå hur 
trafikplanering genomförs i kommuner. Studien omfattar såväl fysisk planering som planering 
av mer beteendemässig eller social karaktär i den kontextuella miljön Helsingborg. Utifrån en 
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intervju med en trafikplanerare i Helsingborg samt stadens aktuella Trafikprogram ska studien 
behandla hur resonemang kring trafikplanering förs av planerare. Vidare ska intervjuer med 
fem privatpersoner som bor i Helsingborg användas för att förklara hur några invånare 
resonerar kring stadens trafikplanering.   
De två huvudsakliga frågeställningarna är: 
Hur resonerar trafikplanerare i Helsingborgs stad kring bilism, cyklism och kollektivtrafik? 
Hur resonerar boende i Helsingborg kring cyklism som alternativt färdmedel? 
 
1.4 Avgränsning 
Till en början fanns det en tanke om att studien skulle innehålla en GIS-analys för att mäta hur 
lång tid det tar att resa mellan olika platser med bil kontra cykel. Det visade sig vara svårt då 
författaren hade svårt att få tag på relevant data till en sådan analys. Dessutom ansåg 
författaren att det var av låg relevans då kvalité på cykelvägnät är av stor betydelse och därför 
svårt att generalisera. För att genomföra en studie av restider via Helsingborgs cykelvägnät 
krävs mer underlag än vad som finns i nuläget vilket begränsade författarens användning av 
GIS i studien.  
Studien är avgränsad till att låta fem personer som bor i centrala Helsingborg föra resonemang 
kring stadens trafikplanering. För att ta reda på hur den breda massan i staden resonerar krävs 
en mer kvantitativ arbetsmetod med ett bredare underlag. Denna studie belyser dock hur ett 
par individer resonerar i ämnet och ger indikationer på framtida potentiella studier.  
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2 Teoretiskt ramverk 
I denna del presenteras den litteratur som ligger till grund för analysen och besvarandet av 
studiens syfte samt frågeställningar. Under rubriken 2.1 finner du den litteratur som främst 
kan kopplas till den första frågeställningen:  
Hur resonerar trafikplanerare i Helsingborgs stad kring bilism, cyklism och kollektivtrafik? 
Under rubriken 2.2 behandlas litteratur som främst kan kopplas till den andra 
frågeställningen:  
Hur resonerar boende i Helsingborg kring cyklism som alternativt färdmedel? 
2.1 Trafikplanerares perspektiv 
2.1.1 Kommunal samhällsplanering och bilorienterad trafikplanering 
Christoffersson (2000) beskriver hur kommunal samhällsplanering allt mer kommit att handla 
om ekonomisk effektivitet istället för ett nära samarbete med den offentliga sektorn. Denna 
utveckling har gjort att långsiktig planering för samhällets bästa ibland kan komma i 
skymundan av politiska styrdokument innehållande kortsiktigt planering. En utveckling 
vilken är rimlig att tänka sig då kommuners relation till staten har förändrats. Kommunal 
fysisk planering styrs på lokal nivå av riktlinjer från nationell nivå genom att varje kommun 
beslutar om detaljplaner men att en länsstyrelse kan ingripa vid överträdelser. Därmed 
övervakas att riksintressen inte förbises inom kommunal planering (Christoffersson, 2000). 
Allt för bilorienterad trafikplanering är problematiskt och har antagligen bidragit till att 
andelen cyklister är förhållandevis låg sett till dess potential. Sjögren (2014) förklarar hur 
svenska städer länge haft en skev uppfattning om cykelns fulla potential, istället för ett 
färdmedel har det i många fall betraktats som en fritidsaktivitet. När trafik i städer med 
omnejd planeras är det inte ovanligt att förvaltningar planerar vissa områden och andra 
avdelningar andra områden vilket kräver samordning. Ifall den ena avdelningen planerar för 
cyklar men den andra inte så får det betydande negativa konsekvenser för cyklisters 
tillgänglighet då en del områden kan bli barriärer för cyklister. Om svenska städer ska kunna 
fortsätta växa utan att utomhusmiljön ska bli hälsofarlig behöver cykelandelen öka vilket på 
sikt kommer kräva god samordning mellan aktörer inom planering och städer (Sjögren, 2014).  
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Ur ett ekologiskt och humanistiskt perspektiv behöver beslutsfattande göras på grunder som 
tar hänsyn till ett helhetsperspektiv. Beslutsfattandet ska inte begränsa resande utan istället 
skapa medvetenhet hos individer i de val av färdmedel de gör. Med större medvetenhet om 
helhetsperspektivet minskar risken för en utveckling där det riskeraras klimatkatastrofer eller 
mänsklig ohälsa (Ellegård & Svedin, 2012). Vidare visar en studie från Köpenhamn att 
cykling ur ett samhällskostnadsperspektiv är förenat med klart lägre kostnader än bilkörning. 
Studien gjordes ur ett samhällsperspektiv och inkluderar bland annat faktorer som sjukvård, 
vägunderhåll, bränsleförbrukning och klimatbesparandeåtgärder. I studien framkom att det är 
sex gånger dyrare att köra bil en kilometer för samhället än motsvarande ifall samma person 
cyklat. Det mesta pekar dessutom mot att det i framtiden blir än mer kostnader förenat med 
bilkörning (Gössling, 2015). Att påverka människors fordonsanvändning görs inte med enbart 
ekonomiska incitament utan samverkan mellan olika aktörer inom stads- och trafikplanering 
är av stor betydelse. Trafikplanering som verkar för flera olika fordons tillgänglighet behövs 
för att skapa ett säkrare samhälle då bilism nu får en allt för framträdande plats (Ter Schure, 
2005).  
 
2.1.2 Maktperspektiv inom planering och bilismens framväxt 
Under 1950 talet började bilen bli ett transportmedel av stor betydelse för många individer. 
Staten hjälpte till med stora infrastruktursatsningar som ämnade gynna bilister och 
bilindustrin blomstrade. Numera är bilens särställning inte lika självklar och trafikplanering 
handlar i allt högre grad om att det ska gå att förflytta sig med hjälp av flera transportmedel i 
städer. Rådande bilvägnät är på många platser nära mättad sett till antal motorfordon och 
köbildningar är därför inte ovanliga inslag för dagens bilister. Trängsel och köbildningar kan 
vara en del i det som fått bilismen att avta då individer kollektivt kan påverkas negativt 
(Holmberg, Hydén m.fl., 1996). Ter Schure (2005) beskriver hur det är svårt att bygga 
bilvägar utan att bilkörandet dessutom ska öka. En procent mer bilvägar genererar 0,9 procent 
ökad trafikvolym enligt en studie från USA. Med tanke på att det finns begränsat med plats i 
städer bör det vara tämligen ineffektivt att enbart koncentrera sig på utbyggnad av befintligt 
vägnät (Ter Schure, 2005). Crang (1998) skriver om olika hierarkier som finns mellan diverse 
grupper i samhällen. Människor strävar ofta efter grupptillhörighet och det är för många 
eftersträvansvärt att tillhöra den grupp som betraktas som mest statusfylld. Det kan handla om 
att höja status för vissa egenskaper eller attribut, biologiska som kulturella. För att stärka sin 
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egen grupps ställning projiceras i många fall negativa känslor till utomstående grupper, vilket 
skapar en mer positiv syn på sin egen grupp (Crang, 1998). Jones (2014) ger en historisk 
skildring i att många städer utformat stadsplanering efter bilisters behov i takt med att fler och 
fler privatpersoner haft ekonomiska resurser till att köpa bil. Cyklister, fotgängare och 
allmänna ytor fick ge plats åt den nyare mer rationella stadsplaneringen där bilar effektivt 
skulle kunna ta sig fram. Sådan stadsplanering gillades inte bara av beslutsfattare och 
makthavare under 1960-talet som initialt var de stora vinnarna utan även den breda massan 
som på sikt ville skaffa sig en bil stödde planeringsidealet som växte fram (Jones, 2014).   
 
2.2 Individer och deras resande 
2.2.1 Studier kring varför individer cyklar och hur tillgänglighet med cykel planeras 
För att cykling ska kännas tillgängligt och användas i högre utsträckning krävs vissa 
infrastrukturella åtgärder. Gonzalo-Ordena et al. (2014) tar bland annat upp:  
 Trafiksäkerhetsaspekten 
 Tydlighet i markerandet av cykelbanor 
 Nåbarhet till viktiga platser i en stad, både via cykel och gångväg mellan 
cykelparkering och platsen som ska besökas 
Utifrån de delarna går det som planerare att bygga upp en cykelinfrastruktur där det ges goda 
förutsättningar för ökad cykling i städer (Gonzalo-Ordena et al., 2014). Pucher, Dill & Handy 
(2009) skriver om vilka planeringsåtgärder som efterfrågas av cyklister och kommer då fram 
till: 
 Utformandet av cykelparkeringar är viktigt 
 Antal tvungna stopp under en cykelresa är en påverkande faktor 
 Tillgång till cykel är en förutsättning och det har visat sig ge positiv effekt på cykling i 
städer som implementerat cykeluthyrningslösningar. 
Dill, Mohr & Ma (2014) beskriver hur cykelfält målade i befintliga bilvägar inte upplevs som 
en särskilt standardförhöjande insats till cykling, framförallt inte om vägen i övrigt är 
olämplig för cyklister. Istället är låga hastigheter för motorfordon och separata banor till 
cyklar i kombination med enkel nåbarhet till olika mål i städer av stor betydelse (Dill, Mohr & 
Ma, 2014). 
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En studie kring cykelanvändandet i olika tyska städer visar att de faktorer som hade störst 
betydelse gällande val av färdmedel är sociala relationer och kultur i varje stad. Det vill säga 
att det som påverkade individ X i stad Y att använda cykel respektive person A i stad B att 
inte använda cykel till stor del kan förklaras med sociala faktorer. Det gällde främst 
nöjescykling eller cykling till shopping, när det gäller arbetspendling eller resa till/från skola 
så har kultur inte lika stor betydelse (Goetzke & Rave, 2011). Policyinitiativ för att gynna 
cykling i städer runt om i världen har ökat den senaste tiden enligt Martens (2007). För att 
kollektivtrafik ska nå sin fulla potential som ett transportmedel med låg klimatpåverkan så 
behöver det finnas goda möjligheter för resenärer att ta sig till hållplatser med cykel istället 
för bil. Utöver klimataspekten finns dessutom en tidsaspekt att ta hänsyn till då cykling kan 
minska restiden, ur hänseendet resa dörr till dörr, vilket skulle göra kollektivtrafik mer 
attraktivt. Busshållplatser är därför inte lika viktiga att öka tillgängligheten till som 
tåghållplatser då tåg generellt sett har färre stopp och det går att göra en större tidsvinst i att 
cykla till tåghållplatser gentemot busshållplatser. Olika pilotprojekt i Nederländerna har visat 
på goda effekter vid diverse investeringar för att göra det enklare att parkera cyklar vid 
tåghållplatser. Cykelanvändandet har ökat och cykelanvändarna känner sig mer bekväma med 
säkrare cykelparkeringar. En lärdom från pilotprojekten i Nederländerna är att säkra 
cykelparkeringar vid tåghållplatser, eller andra målpunkter av stor betydelse, verkligen kan 
göra skillnad i cykelanvändning. Cykelvägnät behöver enligt studien från Nederländerna inte 
vara en mer påverkande faktor, för individer som pendlar med tåg, än goda 
cykelparkeringsfaciliteter (Martens, 2007).  
 
2.2.2 Attityd som påverkande faktor mot cyklism 
Attityd till cykling spelar roll för cyklandet och i flera fall har det visat sig effektivt att genom 
planeringsåtgärder få personer att testa cykla i städer skriver Dill, Mohr & Ma (2014). Ofta 
föreligger en hämmande attityd till cykling och sådant bemöts enklast genom att få personen i 
fråga att testa själv och på så vis skaffa en egen uppfattning. Den bebyggda miljön kan till 
viss del inverka på val av transportmedel men de mer mjuka värdena i form av attityder 
gentemot cykling är viktiga. Olika typer av marknadsföring och cykelprogram behöver 
samverka i städers planering och infrastruktur för att öka cyklandet (Dill, Mohr & Ma, 2014). 
För att förändra en attityd krävs det vidare antagligen någon form av insikt i hur skapandet av 
en attityd sker. Biehl (2012) definierar attityd efter premisserna psykologiskt värderande 
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vilket ger upphov till att gillande eller ogillande av något. Vidare behöver inte attityder vara 
kunskapsbaserade utan kan härledas till exempelvis känslor. Än dock kan individer stärka en 
attityd genom selektiv uppmärksamhet vilket innebär att den främst söker information som 
går i linje med egna värderingar. Att testa något nytt görs förutsättningslöst och först därefter 
kan personen tänkas ha en negativ eller positiv värdering om något. Med andra ord behöver 
människor som aldrig cyklat nödvändigtvis ha en negativ attityd gentemot cykling, mer troligt 
har de ingen attityd alls till cykling innan de testat. Det kan föreligga vanemässiga beteenden 
för att inte cykla snarare än aktivt motstånd mot cykling vilket är av betydelse för att förstå 
varför folk kör bil istället för cyklar. Planerare kan spela en aktiv roll i det skedet och 
informera om alternativa färdmedel vilket kan öka enkelheten i att exempelvis cykla (Biehl, 
2012).   
 
3 Metod 
I detta avsnitt beskrivs uppsatsens arbetsmetod och hur empiriinsamlingen har gått tillväga. 
Det har genomförts intervjuer, använts policydokument från Helsingborgs stad och det har 
bearbetats kartor för att illustrera geografiska områden. 
3.1 Intervjuer  
Till denna studies empiriinsamling har fem privatpersoner (Axel; Birger; Gudrun; Johan; 
Lars, 2015) intervjuats individuellt i syfte att undersöka hur de reser i sin vardag och deras 
attityd till cyklism. Vidare har en person (Berit, 2015) från trafikplaneringsavdelningen på 
Stadsbyggnadsförvaltningen i Helsingborg intervjuats i syfte att få förståelse för stadens 
planering med särskild inriktning mot framtida planer för ökad cyklism.  
Genom målstyrt urval går det enligt Bryman (2008) att i hög utsträckning säkerställa 
intervjurespondentens relevans för en studies syfte. För respondentgruppen fanns främst två 
kriterier som styrde urvalet, de skulle ha ett arbete på annan plats än i hemmet och de skulle 
även ha en plats utanför hemmet de besöker på vardaglig basis. Med tanke på att författaren 
själv är engagerad i en förening så valde den att söka respondenter inom den föreningen. Det 
gjorde att författaren fick tillgång till ett brett urval av människor och inte behövde förlita sig 
på enskilda respondenters tillgänglighet för intervju. Den trafikplanerare (Berit, 2015) som 
intervjuats valdes på premisser att personen var med och utformade stadens aktuella 
trafikprogram.  
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Inom kvantitativ forskning går det i de flesta fall på förhand veta hur stort urval som behövs 
för att skapa någon form av validitet medan det är svårare att förutspå inom kvalitativ 
forskning. Kvalitativa studier har sällan på förhand vetskap om just hur många 
intervjurespondenter det behövs i en studie. Det är på grund av att det är 
intervjurespondenternas svar som till viss del styr hur många intervjuer som krävs för att få ett 
tillräckligt empiriskt underlag. Empirisk mättnad innebär att nya respondenter inte tillför ny 
information och det går därför att motivera att fler respondenter inte behövs. Vidare är 
exempelvis intervjuteknik och intervjuformer av intresse i sammanhanget men allra viktigast 
är att forskaren anser sig ha material nog till att genomföra sin studie (Aspers, 2007). 
Författaren ansåg sig redan vid den fjärde intervjun känna igen många återkommande drag i 
intervjusvaren och gjorde för säkerhets skull en femte intervju. Den femte och sista intervjun 
(till respondentgruppen) bidrog inte heller med särskilt mycket nya svar vilket gjorde att 
antalet intervjuer stannade vid just fem. Respondenternas svar kommer fungera som empiriskt 
material till analysavsnittet. En person, eller fem för den delen, i Helsingborg är inte 
representativ för alla invånare i Helsingborg och det skulle behövas klar större underlag för att 
tala om generaliserbar representativitet. Studien har dock inte som syfte att tala för hela 
Helsingborgs befolkning utan istället ämnar den ge utsagor från ett par individer. När en 
persons resonemang används i analysen är det just en persons resonerande och huruvida det är 
generaliserbart eller ej får eventuella framitda studier utvisa. Med det sagt ska inte en persons 
resonemang förminskas till något obetydligt utan istället kan det tänkas indikera mot något av 
betydelse för flera. 
 
För att skapa insikt i hur en individ förhåller sig till något eller hur den upplever saker och 
ting är det enligt Lantz (1993) enklast att använda metodtekniken intervju. Till skillnad från 
ett vardagligt samtal två parter emellan finns i en intervju ett uttalat syfte att samla 
information och det är därför viktigt att intervjuaren avgränsar intervjun till syftets ämne. 
Respondenternas svar ligger sedan till grund för analysen och det är därför viktigt att det finns 
tillförlitlighet i respondenternas svar. Tillförlitlighet kan skapas genom att möjliggöra 
granskning av intervjun för den som är intresserad i form av transkribering (Lantz, 1993). 
Istället för att ljudinspela intervjuerna valde författaren (även intervjuare) att anteckna ner 
respondentens svar under intervjun. Transkriberingarna är således inte ordagranna och för att 
stärka tillförlitligheten har författaren visat upp transkriberingen för respondenten som då fått 
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ge synpunkter ifall något blivit tolkat på felaktigt vis. Därmed minskades risken för 
felsägningar eller feltolkningar då respondenten själv säkerställer att den står för det som står i 
transkriberingen. Bryman (2008) nämner ett problem i ordagrann transkribering då det kan 
hämma intervjurespondenter att tala allt för utelämnande. När privatpersoner involveras i 
studier är det viktigt att de känner sig säkra genom att svaren i studien inte ska påverka dem i 
efterhand. Därför kan den som genomför studien välja att anonymisera respondenterna 
(Bryman, 2008). Med tanke på att denna studie är känslig genom att den utelämnar vardagsliv 
för privatpersoner så anser författaren det olämpligt att redogöra mer än nödvändigt i 
transkriberingarna. Dessutom ser inte författaren någon anledning till att utelämna 
respondenterna vid dess riktiga namn då det i vissa fall kan röra sig om känslig information. 
Varje respondent fick information om att de skulle vara anonyma i studien samtidigt som de 
tillfrågades att delta. Samtliga respondenter i denna studie har därför fått fiktiva namn vilket 
även det kan tänkas ha bidragit till mer utförliga intervjuer då respondenterna vetat att deras 
svar inte kan kopplas till dem.  
 
Alla intervjuerna har på förhand haft en intervjuguide för att hålla intervjun till ämnet. Efter 
de tre första intervjuerna (Birger, Johan och Lars) modifierades intervjuguiden (Bilaga 1) 
något då frågorna inte höll sig enbart till syftet med studien. Till de senare två intervjuerna 
(Axel och Gudrun) gjordes därför en ny intervjuguide (Bilaga 2). Däremot upplevde 
författaren inte att intervjuerna behövde göras om då intervjuerna täckte syftet för studiens 
ämnen genom uppkomna följdfrågor. Lantz (1993) förklarar hur en intervjuguide antingen 
kan vara strikt eller innehålla möjligheter för sonderingsfrågor beroende på typ av studie. 
Halvstrukturerade intervjuer har en förutbestämd frågeföljd men ger möjlighet för andra 
frågor i ämnet vilket för en analys kan ge jämförbara resultat (Lantz, 1993). Bryman (2008) 
beskriver hur kvalitativa forskningsintervjuer sällan håller sig särskilt strikta till ämnet utan en 
intervjuguide är mer ett komplement till att hålla frågorna inom området men begränsar inte 
utsvävningar. Det är inte ovanligt att nya frågor dyker upp eller att ordningen i intervjuguiden 
inte efterföljs (Bryman, 2008). I denna studie tillämpades sonderingsfrågor vid samtliga 
intervjuer för att täcka intressanta reflektioner från respondenten som på förhand inte 
förutspåtts. Med andra ord tillämpades halvstrukturerade intervjuer. Därför täckte 
intervjuguide ett och två (Bilaga 1 och 2) i praktiken samma syfte med skillnaden att de 
förutbestämda frågorna skiljer sig något i de båda intervjuguiderna. 
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3.2 Dokumentstudie 
I uppsatsen används Helsingborgs Trafikprogram (2014) för att få insikt i hur stadens 
planerare resonerar kring trafikplanering.  Trafikprogrammet har skapats för att redogöra de 
strategier som ska användas inom Helsingborgs trafikplanering för att kunna möta de 
utmaningar som är att vänta. De utmaningar som belyses i Trafikprogram (2014) är: 
 Stadens transportbehov och resande ökar när staden växer  
 Motortrafikens negativa konsekvenser så som luftföroreningar, buller och barriärer 
behöver minska för att Helsingborg ska bli en mer attraktiv stad 
 Stadslivet behöver stärkas och boendemiljöer ska ha förutsättningar för att människor 
ska leva under goda förutsättningar 
 Acceptans för hållbar utveckling vilket kan skapas genom att ge fler människor insikt 
inom trafikutveckling. 
De strategier som ska användas för kommande utmaningar inom trafikplanering handlar i 
stort om att förbättra tillgängligheten för fotgängare, kollektivtrafikresenärer samt cyklister. 
Biltrafik behöver få minskad tillgänglighet i vissa delar av staden och utökad i andra delar för 
att på så vis skapa en mer balanserad biltrafik i Helsingborg. Det strategiska arbetet ska ske på 
olika skalor och se till nationen, regionen, staden och centrum. Sammantaget ska 
Helsingborgs trafikplanering skapa enkla och bekväma resmöjligheter för människor 
(Trafikprogram, 2014). 
Bryman (2008) beskriver farhågor med att använda sig av dokument skrivna av en 
organisation. Det finns exempelvis en stor risk att författaren till ett dokument har en viss 
åsikt eller agenda vilket kan leda till att innehållet i ett dokument kan bli skevt framställt. Ett 
sätt att komma till rätta med sådant problem är att intervjua personer inom organisationen och 
på så vis få en inblick i dokumentets verkliga betydelse. Dokument från en organisation gör 
sig med andra ord bäst, gällande att kunna utesluta förvrängningar, om de kombineras med 
insyn i dess verkliga betydelse för en organisation (Bryman, 2008). Trafikprogram (2014) har 
framställts med hjälp av flera tidigare dokument och många olika individer ur olika för 
ändamålet utnämnda arbetsgrupper. Jag har intervjuat Berit (2015) som är en trafikplanerare 
på Stadsbyggnadsförvaltningen och som även varit del av författandet till Trafikprogram 
(2014). Intervjun används som komplement till Helsingborgs trafikprogram för att styrka dess 
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relevans för hur stadens planerare resonerar kring trafikplanering. Berit (2015) gav svar i 
intervjun som var förenliga med de strategier och utmaningar som nämns i Trafikprogrammet 
(2014) och utvecklade även sina svar på ett sätt som visade hur Helsingborgs trafikplanering 
utvecklas.  
3.3 Visualisering av geografiska områden 
Studien innehåller geografiska beskrivningar som i textform är svåra att ge en rättvis bild, 
därför förekommer kartor som ska hjälpa läsaren att enklare förstå den geografiska kontexten. 
Kartorna som förekommer i studien är framställda av författaren, med hjälp av material från 
olika källor. De kartorna som karterats av författaren har framställts i det geografiska 
informationssystemet ArcGIS version 10.2.2. Brodersen (2002) framhåller kartors objektivitet 
som obefintlig i sammanhanget att visa hur en geografisk plats ser ut i verkligheten. Vilken 
information som visas på en karta och hur det kommer i uttryck gör att mottagaren tolkar en 
karta på olika vis, en kartmanipulatör vet vad den ska presentera för att få en viss reaktion. 
För att nå en så bred publik som möjligt med en karta gäller det att använda symboler och 
färger som förenklar för mottagaren (Brodersen, 2002). Författaren har inte för avsikt att 
verka som en kartmanipulatör utan vill istället göra en så relevant och verklighetslik skildring 
som möjligt. Symboler och färger i kartorna vilka används för studien utgår från en 
simpelhetsprincip där det ska vara enkelt att urskilja element av betydelse i kartorna.  
 
4 Analys  
I denna del kommer frågeställningarna behandlas genom analyser av den empiri som 
insamlats (läs om insamlingen i metodavsnittet) med stöd av det teoretiska. Den systematiska 
ordningen i analysavsnitten är att först presentera teori i ett stycke och därefter ställa det mot 
empirin i följande stycke för att sedan sluta i en analys i det tredje och sista stycket. För att 
stärka det empiriska materialets relevans används såväl trafikplanerares resonemang i vissa 
fall mot boendes upplevelser och vice versa.  Under 4.1 behandlas främst frågeställningen: 
Hur resonerar trafikplanerare i Helsingborgs stad kring bilism, cyklism och kollektivtrafik? 
Till att börja med förklaras intern samordning bland stadens planerare och vilken betydelse 
det har för infrastrukturen. Vidare beskrivs konkret problematik inom trafikplanering i 
Helsingborg och hur stadens planerare agerar mot människors ohälsa samt undvikbara 
samhällskostnader. Slutligen ges ett konkret exempel på hur maktstrukturer inom staden leder 
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till att en av respondenterna upplever missnöjdhet med stadens trafikplanering. Under rubrik 
4.2 behandlas i huvudsak frågeställningen: Hur resonerar boende i Helsingborg kring cyklism 
som alternativt färdmedel? Det genom att först redogöra vilken fysisk planering som 
efterfrågas av boende i Helsingborg för att sedan förklara sociala nätverks och attityders 
betydelse för cyklism i staden. 
4.1 Trafikplanering i Helsingborg  
4.1.1 Samordning inom Helsingborgs samhällsplanering 
Christoffersson (2000) hävdar att det skett en förändring inom kommuners samhällsplanering 
då ekonomisk effektivitet kommit att bli en allt mer styrande kraft vilket lett till mer kortsiktig 
planering. Inom kommunal planering ges mycket handlingsutrymme åt de lokala planerarna 
även om deras arbete i viss mån styrs på annan nivå (Christoffersson, 2000). Sjögren (2014) 
beskriver hur cykelplanering inte uppnår sin fulla potential om det råder bristfälligt samarbete 
mellan aktörer inom trafikplanering, vilket på sikt kan hämma städers utväxt då hälsa och 
miljö kan komma att bli hinder (Sjögren, 2014). Inte nog med att brist på samordning kan 
hämma städer i deras visionära mål så är samordning viktigt då vi alla är en del av världens 
ekologiska system. Samhällsplanering på lokal nivå kan inte isolera sig och frånsäga sig 
ansvaret att vara en del av jordens klimatfrågor utan måste verka i ett större sammanhang som 
inte bara ser till lokal skala (Ellegård & Svedin, 2012).  
Trafikplaneraren Berit (2015) förklarar hur deras huvudfokus nu ligger i att minska, utan att 
begränsa, biltrafik som inte har målpunkt inne i. Vidare undersöks hur parkeringsytor kan 
effektiviseras genom nya lösningar. Även om kollektivtrafik, fotgängare och cyklister fått 
ökat fokus innebär det inte att biltrafik planeras bort utan istället inkluderar dagens 
trafikplanering istället fler element (Berit, 2015). Helsingborgs trafikplanerare vill få 
människor att resa långsammare inne i centrum vilket på sikt kan stärka stadens 
centrumhandel. Enligt en enkätundersökning så är det inte bara trafikplanerarna som vill ha en 
mindre motortrafik dominerad stadsmiljö utan även befolkningen i Helsingborg vill se en 
sådan utveckling. Trafikplanerringen som beskrivs i stadens trafikprogram domineras av 
samordnad planering där flera aktörers intressen får uppmärksamhet. Istället för att låta 
trafikplaneringen i staden agera isolerat sätts den ständigt i ett sammanhang med andra velar 
än bara specifika trafikfrågor (Trafikprogram, 2014). 
Genom ekonomiska effektivitetens ökade inflytande i samhällsplanering går det att förstå hur 
snabbare ekonomisk avkastning kommit att spela en mer betydande roll än tidigare när 
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samhällsplanering var av mer långsiktig karaktär. Det betyder inte att dagens 
samhällsplanering behöver vara cyniskt ekonomiskt driven där endast kortsiktiga intäkter är 
av betydelse. Däremot kan det vara så att politiskt driven samhällsplanering kan komma 
behöva motiveras på ett annorlunda vis då lokala politiker inte nödvändigtvis självmant 
intresserar sig för annan skala än just den lokala skalan. Det kan därför vara svårt att motivera 
planering som enbart genererar kostnader då kommunala politiker antagligen har flera 
intressenter som vill göra anspråk på ekonomiska resurser.  Genom att motivera långsiktig 
samhällsnyttig planering i form av de mervärden som kan tänkas skapas ökar troligtvis också 
incitamenten för politiker att ge stöd för planeringen. Ökad andel så kallade långsamma resor 
i sig kan en icke insatt politiker ha svårt att förstå värdet av men ifall det på sikt kan stärka 
centrumhandeln skapas större förståelse till planeringens samhällsnytta. Genom att samarbeta 
mera mellan avdelningar inom samhällsplanering går det med stor sannolikhet att finna större 
mervärden i den planering som föreslås. Inom Stadsbyggnadsförvaltningen i Helsingborg 
jobbar de med samordning mellan avdelningarna vilket leder till att trafikplanering sätts i 
stadens kontext och med andra påverkande aktörers intressen. En trafikplanerare har inte som 
huvudsaklig uppgift att utveckla stadens centrumhandel, stadsmiljö eller turism. Däremot kan 
planering tänkas ha en aktiv roll inom centrumhandel, stadsmiljö eller turism genom 
påverkandet av tillgängligheten. Samordning mellan planerare från olika avdelningar hjälper 
varandra att hitta de mervärden som en planeringsåtgärd kan ge vilket gör att en investering 
blir av fleras intresse. Utöver att samordning kan bli en del i motiverandet av viss planering 
för politiker, bör samhällsplaneringens större sammanhang inte glömmas bort. Genom att 
minska bilkörning i Helsingborgs centrum kan stadens utsläpp av växthusgaser minska och på 
sikt få ekologisk betydelse på annan än lokal skala. Ur regional skala kan det tänkas att mer 
cykling i centrala Helsingborg är viktigt för stadens tillväxt. Länsstyrelsen ser efter att 
luftkvalitén inne i städer inte är hälsofarlig (Trafikprogram, 2014) och det är därför viktigt att 
planera för resande som inte släpper ut allt för stora mängder avgaser.  
 
4.1.2 Samhällskostnader och trafikplanering 
Resultat från en studie i Köpenhamn av Gössling (2015) visar på att kostnaden för bilism är 
ungefär sex gånger så hög som hos cyklism. Denna kostnadsskillnad mellan de båda 
färdmedlen lär vidare inte minska eller vara konstant, mest troligt är att den i framtiden ökar 
(Gössling, 2015). Holmberg & Hyden m.fl. (1996) beskriver hur bilindustrin under en period 
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haft inflytande i trafikplanering och hjälpt till att skapa en särställning som bilen haft. Nu blir 
köbildningar på vägar allt vanligare eftersom vägnätet börjar mättas vilket på sikt kan få 
bilister att tröttna på bilkörning (Holmberg & Hyden m.fl., 1996). Trängsel i stadstrafik är 
komplext och det är lätt att falla för en enkel lösning i att bygga ut vägnätet när det är mättat. 
Att bygga en procent mer bilväg genererar dock enligt en forskningsstudie till 0,9 procent mer 
trafikvolym och det är således svårt att bygga mera för att förbättra trafiksituationer. För att 
påverka fordonsanvändning är det dock inte bara ekonomiska incitament som är av betydelse. 
Planeringen i en stad behöver vara utformad på ett vis som möjliggör resande för andra fordon 
än bara bil vilket i sin tur på sikt kan skapa ett mer trafiksäkert samhälle (Ter Schure, 2005).  
Trafikplaneraren Berit (2015) är mån om att beskriva stadens trafikplanering som demokratisk 
i hänseendet att det planeras för flera typer av resande. Cykelinfrastruktur är något eftersatt 
och ges därför prioritet för att öka tillgängligheten för cyklister. Utöver cykelinfrastruktur har 
kollektivtrafik prioriterats en tid nu för att öka andelen individer som reser med 
kollektivtrafik. I utvecklandet av kollektivtrafiken har planerarna sett till flera olika delar så 
som arbetstider och dylikt (Berit, 2015). Respondenten Axel (2015) problematiserar planering 
där investeringar görs utan att se till det större sammanhanget. Axel är oroad över 
utvecklingen där fler äldre uppmanas åka mer kollektivtrafik. Det är inte ovanligt att 
höftledsfrakturer uppkommer just när äldre fragila människor åker buss
1
. Att behandla en 
höftledsfraktur kostar cirka 80 000 kronor och det vore enligt Axel klart mer rimligt att 
erbjuda privata taxiresor för fragila människor då det antagligen är mer ekonomiskt lönsamt 
(Axel, 2015). I Trafikprogram (2014) nämns just det problemet Axel (2015) beskriver. 
Helsingborg ska tillgodose flera individers behov när det kommer till resande med 
kollektivtrafik genom att erbjuda kompletterande trafik i form av bland annat taxi för de med 
särskilda behov. Det nämns däremot inget om vilka som ingår i riskgrupper för att råka ut för 
olyckor vid resande med kollektivtrafik eller hur det ska informeras om risker. I delen om 
cykling står det heller inget konkret om vilka riskgrupper det finns och hur dessa ska 
behandlas för att minimera olyckor. Istället beskrivs att de ska ha koll på statistik över olyckor 
och analysera dessa. Vidare redogörs statistik om att väghållaren oftast är den ansvarige vid 
cykelolyckor i trafiken (Trafikprogram, 2014).  
Att hitta kostnadsineffektiva aktiviteter kan behöva en mer vidgad syn än att se hur mycket 
ekonomiska medel som går in och ut. Med hjälp av forskare eller andra inom den akademiska 
                                                          
1
 Axel är läkare och driver en vårdcentral. 
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världen kan exempelvis en trafikplanerare få större insikt i vad en viss trafikplanering kan 
tänkas kosta ett samhälle. Bilism är både svårt att hantera för trafikplanerare samt kostsamt ur 
ett samhällsekonomiskt perspektiv. Den tidigare helt bilorienterade trafikplaneringen har gjort 
att andra färdmedel nu prioriteras i Helsingborg hos stadens planerare för att få likvärdig 
tillgänglighet mellan olika färdmedel. Bilkörning är i sig en mer kostsam aktivitet än cykling 
för ett samhälle och det är även svårt att få till hållbara lösningar genom att bygga ut 
bilvägnätet när det är mättat. Planerarna i Helsingborg gör därmed klokt i att bygga ut stadens 
infrastruktur till förmån för andra färdmedel än bilar. Trafikplanerarna är medvetna om att 
vissa individer har transportbehov som skiljer sig från andras i Helsingborg och planerare 
även för de med särskilda behov. Trots medvetenheten kvarstår ett kostsamt problem som tär 
på både människors hälsa och kommuners ekonomi då människor reser på olämpligt vis. 
Resande med kollektivtrafik har fått en särställning lik den bilism haft vilket kommer med 
gott och ont. Planerare i Helsingborg behöver nyktert se över huruvida de lever upp till den 
planering de säger sig vilja åstadkomma för att därefter kunna minska de konsekvenser som 
uppstår vid bristfällig samhällsplanering. Cykelplanering är fortfarande inte helt utvecklat i 
Helsingborg och förhoppningsvis kommer det ske efter människor behov. Cykling kan vara 
förenat med trafikfara för individer som inte är vana i trafik och planerare behöver vara 
medvetna om det när de planerar för ökat cyklande. Hur planerarna hanterar undvikandet av 
ökad andel cykelolyckor om cyklandet ökar framgår inte i stadens Trafikprogram (2014). De 
ekonomiska medel som sparas när bilismen minskas kan då komma att kompenseras genom 
ökade kostnader inom andra delar av samhället. Ur ett samhällskostnadsperspektiv saknas en 
strategi om hur cyklism ska bidra till minskade utgifter inom staden Helsingborg trots att det 
finns goda förutsättningar för just samhällsbesparingar med minskad bilism. En mer noggrann 
samhällskostnadsanalys av stadens trafikplanering kan på sikt bidra till såväl minskade 
utgifter samt minskat mänskligt lidande i form av färre trafikolyckor.   
 
4.1.3 Makthierarkier och dess påverkan i samhällsplanering 
Makt är ett laddat begrepp som inte är helt oproblematiskt att använda, i denna uppsats är 
makt det samma som hierarkier där en överordnad part bestämmer över andra i ett samhälle. 
Makt så som Crang (1998) beskriver begreppet är bland annat hur grupper skapar en 
hierarkisk ordning där vissa ges färre rättigheter och andra gör anspråk på fler rättigheter. 
Människor verkar sträva efter grupptillhörighet och det är för många eftersträvansvärt att 
Victor Bärring     Planerares och boendes resonerande kring cyklism i Helsingborg
  
 
24 
 
tillhöra den grupp som betraktas vara mest statusfylld och på så vis kan motiveras ha flest 
rättigheter. Det kan handla om att höja status för vissa egenskaper eller attribut såväl 
biologiska som kulturella (Crang, 1998). Jones (2014) hävdar att många städer länge gett 
bilismen en allt för framträdande roll i trafikplaneringen vilket syns än idag i våra städer. 
Anledningen till att bilismen kunde få sådan genomslagskraft var för att bilen var en 
statusfylld symbol som många kunde få tillgång till inom överskådlig framtid. Av den 
anledningen blev många positiva till en utveckling som gynnade bilism, dels de som hade bil 
och dels de som på sikt skulle införskaffa bil (Jones, 2014).  
Maktordningen i trafiken med bilism överst är inte lika väl förankrad hos dagens planerare 
som på 1960 talet. Stadsbyggnadsförvaltningen ska bland annat avsätta mer ekonomiska 
resurser för att stärka en cykelinriktad infrastruktur vilket på sikt förväntas öka 
tillgängligheten för cyklister (Trafikprogram, 2014). Trafikplaneraren Berit förklarar att buller 
som orsakas av biltrafik är väl utbrett i Helsingborg. Däremot betyder inte det att bilisters 
tillgänglighet i bostadsområden har särskilt hög prioritet bland Helsingborgs planerare (Berit, 
2015). Trafikrelaterat buller är vidare något som kan leda till stora besvär för boende och 
därför är att betrakta som ett reellt problem (Trafikprogram, 2014). Respondenten Gudrun 
(2015) beskriver hur bilar ges möjlighet att köra i höga hastigheter inne i centrum av 
Helsingborg vilket skapar stora problem med buller i hennes lägenhet. Det som Gudrun 
upplever vara absolut mest frustrerande är hur trafikplanerare i Helsingborg visar totalt 
ointresse av att skära ner på tillgängligheten för bilister inne i centrum. Flera gånger har hon 
kontaktat anställda inom Helsingborgs Stad för att påverka trafiksituationen utanför hennes 
lägenhet och föreslagit hastighetssäkrande åtgärder alternativt körförbud vissa tider på dygnet. 
Svaren har dock alltid gått i linje med att biltrafik behöver ha tillgång att köra där och att 
några hastighetssäkrande åtgärder ej är aktuellt. Gudrun är dock själv flera gånger inne på hur 
komplext det är då hon själv inte vill göra avkall på sin möjlighet till bilkörning i centrum 
men samtidigt är just bilkörning i centrum ett stort problem för henne (Gudrun, 2015).  
Trots att Gudrun (2015) upplever stora problem med biltrafiken i centrum så verkar det inte 
riktigt tas på allvar. Istället verkar flera bilars tillgänglighet vara av klart större betydelse än 
den enskilda individen som bor i staden. Stadens planerare har makten att göra frågor till mer 
eller mindre viktiga och i detta fall får boendemiljö stå tillbaka för att istället låta bilism 
prioriteras. Med det sagt är det inte menat som att trafikplanerare i Helsingborg är cyniska i 
sitt handlande och inte värnar om de boende i staden. Snarare handlar det om att bilen har fått 
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en så stor maktfaktor att dess tillgänglighet kan tänkas få inkräkta i människors 
välbefinnande. Det är inte särskilt troligt att en individ får spela musik sent på natten som stör 
grannar i en bostad men däremot får bilar väsnas så att boende har svårt att sova. Förmodligen 
görs inga sådana jämförelser då bilen har så stark ställning att det vore allt för kontroversiellt 
att förbjuda dess framfart. Planerare har med hjälp av beslutsfattare möjlighet att faktiskt ta 
ifrån bilister den nuvarande rättigheten att skapa buller i bostadsområden, likt poliser kan ta 
ifrån individer rätten att störa grannar. Dock verkar det ena bullret vara mindre viktigt än det 
andra i nuläget. Bilism är både laddat med status och makt vilket avspeglar sig i hur 
bilrelaterade frågor behandlas. För att planerarna ska få fler att vilja cykla krävs åtgärder där 
cyklism vinner status då det historiskt sett har varit av betydelse med den breda massans 
acceptans. Att enbart uppmana till cyklism istället för bilism bör inte vara kraftfullt nog utan 
mer rimligt är att cyklism behöver tillskrivas en större maktfaktor. Genom att låta cyklism ta 
plats (likt bilism gjorde när den slog genom) inom planeringen går det att dementera ett 
maktskifte medan om bilismens särställning inte ifrågasätts upprätthålls den rådande 
makthierarkin. Cyklism för med sig flera goda värden så som förbättrad hälsa hos individer då 
buller minskar och människor rör på sig mera. Planerare behöver i högre utsträckning anspela 
på just sådana positiva värden och aktivt försöka höja cyklisters status i trafiken. Då kan 
cyklism tänkas vinna legitimitet och acceptans hos allmänheten då de oftast strävar efter att 
tillhöra den mest statusfyllda gruppen i ett samhälle. Med allmänhetens accepterande har 
planeringen större chans att nå lyckat resultat då det nya blir mindre konfliktladdat. Makten 
som planerare besitter i att kunna bidra till förhöjning av cyklismens status i Helsingborg 
genom planeringsåtgärder behöver nyttjas för att öka andelen cyklister i staden.  
 
4.2 Några invånare i Helsingborgs resonerande kring cyklism 
4.2.1 Cykelvänlig infrastruktur som efterfrågas av boende i Helsingborg 
Trafiksäkerhet, tydlighet i markerandet kring cykelbanor och nåbarhet till viktiga platser är 
alla viktiga delar i utformandet av ett grundutbud i goda cykelförutsättningar. Däremot bör 
trafikplanerare inte lägga för stor vikt vid den kvantitativa aspekten utan snarare fokusera på 
kvalitativt väl utformad infrastruktur för cyklister (Gonzalo-Ordena et al., 2014). Pucher, Dill 
& Handy (2009) kommer fram till att cykelparkeringar, antal tvungna stopp och tillgång till 
cykel är tre viktiga delar för cyklister i städer (Pucher, Dill & Handy, 2009). Dill, Mohr & Ma 
(2014) presenterar i en studie att cykelfält målade på en högt trafikerad bilväg inte är särskilt 
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positivt för cyklisters tillgänglighet. Mer effektiva åtgärder är att skapa separata cykelbanor 
alternativt kombinera cykeltrafik med motortrafik där låga hastigheter råder (Dill, Mohr & 
Ma, 2014). Cykeln har stor potential i att göra kollektivtrafik till ett tidseffektivt och hållbart 
resande då dessa två färdmedel med fördel kan användas som komplement. Genom att minska 
restiden dörr till dörr med hjälp av komplementet cykel skapas förutsättningar för att göra 
kollektivtrafik mer attraktivt. För att cykeln ska kunna bli ett komplement är det av stor vikt 
att det finns säkra och bekväma cykelparkeringar vid tågstationer då flera studier indikerar på 
att det ökar cykelanvändandet. Säkra cykelparkeringar visar sig i studien vara av större 
betydelse för individer än hur cykelvägnätet till tågstationen är utformad (Martens, 2007).  
Berit (2015) och de andra planerarna är väl insatta i hur viktigt det är för cyklister att kunna 
parkera sina cyklar säkert. Det har bland annat lett till byggandet av den nya cykelanpassade 
uppgången vid tågstationen. Vidare verkar planerarna i staden ha koll på de mer 
grundläggande elementen i utformandet av god cykelinfrastruktur i form av nåbarhet och 
trafiksäkerhet (Berit, 2015). Johan (2015) är den enda av respondenterna som åker tåg till 
jobbet, han går till stationen på morgonen men åker buss hem då han brukar ha bråttom hem. 
Nu när den nya uppgången vid tågstationen öppnat (Figur 3) ser Johan möjlighet till stora 
förenklingar i hans vardagsliv då han kommer kunna resa mer tidseffektivt (Johan, 2015). 
Birger (2015) uttrycker stor frustration över att han skulle vilja cykla mer då förutsättningarna 
är goda i staden men att fastigheten han bor i har så bristfälliga möjligheter till säker 
cykelparkering. Hade det erbjudits bättre cykelparkeringslösningar är han också övertygad om 
att han hade cyklat mer än han gör i nuläget (Birger, 2015). Axel (2015) har cyklat mycket 
hela sitt liv och än idag cyklar han så fort han får chansen. Precis som Birger (2015) upplever 
han inga hinder i stadens cykelvägnät men snarare problem i form av cykelparkeringar. För 
Axel handlar det om att de i hans familj fått många cyklar stulna, faktum är att han inte längre 
har koll på hur många cyklar de blivit bestulna på (Axel, 2015).  
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Figur 3. Cykling i centrum  
Illustration av Helsingborgs stad och cykelinfrastruktur områden som omnämns av respondenter. 
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Trots att cykelvägnätet i sig inte har förändrats menar Johan (2015) att nya cykelparkeringar 
kan påverka hans cyklande. Det belyser vikten av att utforma cykelparkeringslösningar som är 
inbjudande för individer. Cykelvägnätet kan ses som en grundförutsättning för cyklisters 
tillgänglighet medan säkra cykelparkeringar är att betrakta som den förhöjande insatsen som 
lockar en bredare massa. För att främja kollektivtrafik i kombination med cykling krävs inga 
större investeringar på cykelvägnätet så länge det finns grundförutsättningar till att cyklism 
men däremot är cykelparkeringar av stor betydelse. Den cykelplanering som efterfrågas av 
boende i Helsingborg påminner mycket om andra studier som genomförts nämligen att 
cykelparkeringar är oerhört viktigt. Så länge grundutbudet av cykelinfrastruktur finns så 
räcker det och nästa steg är investeringar i cykelparkering. För att vidare öka andelen cyklister 
i Helsingborg krävs samarbete mellan fastighetsägare och staden. Så länge fastighetsägare 
(och andra aktörer så som planerare och beslutsfattare) inte har intresse i att skapa bra 
cykelparkeringar kommer många potentiella cyklister välja bort cykeln. Oavsett hur fina 
cykelleder det byggs eller hur mycket mer gent det kan bli att cykla så uppstår ändå en 
tidsförlust och en extra ansträngning om cykelparkeringar saknas då cykeln behöver kånkas 
från lägenheten eller trånga förrådsutrymmen. Den som parkerar sin cykel ska även kunna 
göra det säkert för att minska stöldrisken. Att få sin cykel stulen är både tröttsamt, kostsamt 
och gör att personen inte kan cykla tills en ny cykel införskaffats.  
 
4.2.2 Attityd och sociala nätverk som påverkande faktorer för cyklism i Helsingborg  
Goetzke & Rave (2011) kommer i en forskningsstudie fram till att sociala relationer och 
kultur i en stad kan förklara cykelanvändande. Huruvida individer väljer att cykla till 
shopping eller fritidsaktiviteter har att göra med hur personer i individens omgivning agerar. 
Ifall individ A som är vän med individ B väljer att cykla då ökar sannolikheten att individ B 
börjar cyklar (Goetzke & Rave, 2011). Attityd har att göra med psykologisk värdering något 
som sedermera resulterar i gillande eller ogillande. Den psykologiska värderingen behöver 
inte på något vis vara förankrad i kunskap utan kan vara känslostyrd. Vanemässigt beteende är 
lätt att förväxla med motståndshandlingar men de behöver inte vara alls på det viset, en bilist 
kan älska cykling men kör bil på grund av invant beteende. Att förenkla cyklism i städer kan 
göra cykling mer tillgängligt som färdmedel och på sikt öka användandet (Biehl, 2012). Det 
beskrivs i Dill, Mohr & Ma (2014) att planeringsåtgärder som kan leda till att fler individer 
testar cykling är av stor betydelse för att kunna öka cykelanvändande. I många fall föreligger 
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en negativ attityd till cykling som kan förändras ifall den testar att cykla och skapar en egen 
uppfattning. Även om bebyggd miljö har betydelse för cykling så är det viktigt att inte 
glömma mer mjuka värden så som attitydförändring. Flera städers planerare har utvecklat 
cykelprogram eller marknadsför cykling vilket blir som mest effektivt ifall det sker i 
samordning med fysisk planering (Dill, Mohr & Ma, 2014).  
Både Axel (2015) och Birger (2015) är inflyttade till Helsingborg från andra städer. För Axel 
(2015) har cykeln alltid spelat en helt avgörande roll för dennes resande och han beskriver sig 
som en van cyklist. Birger (2015) är inflyttad från en stad där det råder klart sämre 
cykelförutsättningar än i Helsingborg vilket har lett till att han cyklar mer nu. Berit (2015) 
beskriver att anställda på en annan än hennes avdelning arbetar med frågor i att öka cyklandet 
i Helsingborg genom diverse belöningar. Anställda av staden står ibland och delar ut sötsaker 
eller reflexer till cyklister som passerar för att uppmärksamma att de ska fortsätta cykla (Berit, 
2015). Gudrun (2015) är den respondenten som bor närmast sin arbetsplats men trots det 
cyklar hon aldrig till jobbet. Ibland ska hon uträtta flera ärendet till eller på vägen hem från 
jobbet och känner sig då helt enkelt tvungen att köra bil. Andra dagar väljs bilen mer av 
bekvämlighet. Gudrun upplever problem i Helsingborgs cykelvägnät vilket hämmar hennes 
cyklande. Sträckan utanför tågstationen är den absolut mest osäkra sträckan att cykla (Figur 3) 
och hon beskriver den som direkt farlig (Gudrun, 2015). Lars (2015) har varannan vecka 
vårdnaden om sitt barn som går på dagis vilket binder honom till bilen de veckorna. Övriga 
veckor råder ingen större tidsbrist i hans vardag men än dock är cykeln ett helt otänkbart 
alternativ trots att han jobbar och bor i Helsingborg. När han under en period hade indraget 
körkort samåkte han med chefen då cykeln helt enkelt inte betraktades som ett alternativ. 
Enligt Google maps
2
 är skillnaden i restid med cykel (exklusive trafik) fem minuter och då 
räknas inte den tid som Lars (2015) ägnar åt att leta efter parkeringsplats, eller för den delen 
gå till bilen, in (Lars, 2015). 
När nyinflyttade vana cyklister flyttar till Helsingborg leder inte det till att deras fortsatta 
cyklande påverkar andra individer särskilt mycket. Däremot kan personer med stort socialt 
nätverk i Helsingborg påverka andra i individer i högre utsträckning. Från det resonemanget 
är det något problematiskt att bara räkna på cykelandelar av en befolkning och uppmuntra 
nuvarande cyklister till att fortsätta cykla. Mer relevant för att öka cyklingen i Helsingborg är 
att ta reda på hur de med stort socialt nätverk i Helsingborg resonerar kring cykling samt hur 
                                                          
2
 Malmögatan i Helsingborg till Depågatan i Helsingborg, restid med bil 10 minuter och med cykel 15 minuter 
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de praktiskt handlar gällande resande. Det råder ingen negativ inställning till cykeln som 
färdmedel hos respondenterna till denna uppsats, tvärtom är alla positivt inställda till cykling. 
En vana i att köra bil snarare än ett ogillande av cykeln som färdmedel föreligger hos några 
individer i Helsingborg vilket gör att de sällan cyklar. Det kan tänkas att planeringsåtgärder 
som tydliggör alternativa resvägar till den cykelbana som går längs tågstationen hade kunnat 
hjälpa Gudrun (2015) att övervinna den rådande barriären i Helsingborgs cykelinfrastruktur 
(Figur 3). I Lars (2015) fall föreligger en bild av att cykeln är klart mer ineffektiv ur ett 
tidsperspektiv än vad den i själva verket är. Boende i Helsingborg har dålig koll på cykeln 
som färdmedel och behöver mer information i ämnet men framförallt behövs en 
attitydförändring. En stor del i skapandet av attityder handlar om att testa på något och skapa 
sin egen uppfattning. Det råder en känslostyrd attityd om att cykling är på ett visst sätt hos 
både Lars och Gudrun då de båda saknar någon vidare egen erfarenhet. Paradoxalt nog vill de 
cykla mer men gör det inte och skyller istället på externa aktörers brister. Det som behövs är 
åtgärder som minskar de rådande hinder som föreligger i stadens infrastruktur. De cykelvägar 
som är eftersatta bör undvikas och ledas om via tydliga skyltar så att de boende slipper 
förknippa cykling med trafikfara. Restider med cykling är också värdefullt för stadens 
befolkning och därför bör dessa spridas. Genom att uppmuntra nuvarande cyklister till att 
cykla (mjukt värde) samtidigt som stadens infrastruktur förbättras för cyklister (fysisk 
planering) skapas förutsättningar att öka cyklandet i Helsingborg. 
 
5 Slutsatser 
5.1 Hur resonerar trafikplanerare i Helsingborgs stad kring bilism, cyklism och 
kollektivtrafik? 
Fysisk planering i Helsingborg har mycket att vinna genom den samordning mellan olika 
planerare som råder. Det helhetsperspektiv som råder där trafikplanering sätts i kontext med 
andra avdelningars planering är betydelsefullt för hur kommunal samhällsplanering numera 
fungerar. I Helsingborgs fall är det extra viktigt att se till helhetsperspektivet då kan komma 
att riskera människors hälsa genom dålig luftkvalité ifall trafikplanerare enbart ser till sin 
uppgift i att få fungerande trafikmiljö. Dålig luftkvalité kan göra att aktörer från regional nivå 
beblandar sig i stadens planering och påverkar stadens planering vilket kan hämma nuvarande 
planering. Att trafikplanerare ägnar uppmärksamhet åt ett levande centrum där resor i låga 
hastigheter ska skapa en mer trivsam vistelse miljö tyder på att trafikplanerare i Helsingborg 
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har ett uppdrag som inte enbart berör trafikfrågor. Istället inkluderas värden som berör 
stadsmiljö, handel och turism med mera. Den samhällsplanering som dominerar i svenska 
kommuner numera styrs allt mer av ekonomisk effektivitet och planerarna måste förhålla sig 
till hur beslut fattas. Det är viktigt med planering som är effektiv och bra för Helsingborgs 
utveckling men det är också viktigt att stadens politiker ger sitt godkännande. Därför går det 
att se hur stadens planerare resonerar i linje med vilken utveckling politiker vill få till i 
Helsingborg.  
Helsingborgs trafikplanering har under en tid dominerats av förbättringar inom 
kollektivtrafiken vilket märks av på åtminstone en vårdcentral genom återkommande patienter 
från olyckor efter att de åkt kollektivtrafik. Kollektivtrafik är dåligt lämpat för en del individer 
och ger snarare ökade kostnader för samhället än besparingar ifall det utnyttjas av olämpliga 
personer. Det finns en uttalad strategi för att möta den diversifierade efterfrågan på 
kollektivtrafik men det är oklart i Helsingborgs trafikprogram hur strategin upprätthålls. Nu 
har fokus skiftats något hos stadens planerare till att inkludera även cyklisters tillgänglighet. 
Även cykling är dock direkt olämpligt för vissa och att betrakta som ett riskmoment för 
personer med brist på vana i trafik. Helsingborgs planerare är medvetna om riskerna som är 
förenade med cykling men ger få indikationer på att de aktivt vill arbeta för att förhindra 
olyckor. Stadens planerare tillämpar en liknande strategi gällande olycksförbyggande åtgärder 
inom cyklism som de tidigare gjort inom kollektivtrafiken vilken fördöms av en 
vårdcentralsinnehavare. Den samhällsbesparingen som uppstår när bilismen minskar generar 
då samhällskostnader på andra områden vilket även inkluderar mänskligt lidande.     
Ur ett historiskt perspektiv går det att se hur bilism gavs mycket makt från 1950-talet och en 
tid framåt. Det bidrog till att städer utformades för bilisters villkor och andra fordon fick 
försämrad tillgänglighet. Att köra bil gav människor både status och frihetskänsla vilket kan 
förklara varför bilen vann så stor popularitet. Allt eftersom städer vuxit har bilen dock kommit 
att bli ett allt mer återkommande problem då den inte bara för med sig positiva egenskaper. 
Många utmaningar är att vänta för Helsingborgs planerare då man inte verkar helt ense om att 
helt låta bilens maktställning försvagas i allt för stor utsträckning. Bilen är och kommer en tid 
framöver vara ett viktigt färdmedel för många i Helsingborg och det är därför inte rimligt att 
marginalisera bort bilens betydelse. Cyklism blir allt mer omfattande i Helsingborg och 
stadens planerare vill öka andelen cyklister i staden. De använder dock inte sin makt i någon 
vidare utsträckning vilket gör det svårt att höja cykelns status. Att höja status för cykling är en 
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viktig del för att få en bredare acceptans för cykelplanering och på sikt öka andelen cyklister. 
Kombinationen av bibehållen status åt bilen och frånvaro av statusförhöjande insatser till 
cyklismens fördel gör att utsikterna för cyklism ser dystra ut i Helsingborg just nu. Däremot 
är all planering föränderlig och förutsättningarna för att öka cyklismen i staden finns kvar 
men då krävs att de använder sig av den makt de besitter och inte enbart förlitar sig på 
mäniskors egna vilja att byta färdmedel. 
 
 
5.2 Hur resonerar boende i Helsingborg kring cyklism som alternativt färdmedel? 
Cykelparkeringar kan låta banalt men det visar sig i flera studier vara kritiskt för 
cykelanvändande och det så är även fallet i Helsingborg. Utan att cykelvägar förändrats menar 
en respondent att den planerar att börja cykla mera nu efter att nya cykelparkeringar byggts 
vid tågstationen. Bättre cykelparkeringsmöjligheter leder då till att även kollektivtrafiken 
utvecklas till ett mer tillgängligt färdmedel. Planerarna har vetskap om att cykelparkeringar är 
viktiga men har arbetar brett för att åtgärda flera eftersatta delar inom stadens cykelvägnät. 
Mer efterfrågat i denna studie är dock mer resurser på cykelparkeringar då stadens 
cykelvägnät på de flesta platser är av god karaktär men cykelparkeringar är av för dålig 
karaktär. Samverkan mellan fastighetsägare, beslutsfattare och planerare är efterfrågat för att 
få till bättre cykelparkeringar där människor bor och där de vistas. Att enbart fokusera på där 
människor rör sig räcker inte då det fortsatt leder till att cykeln blir allt för otillgänglig. Likaså 
behövs säkra cykelparkeringar där människor vistas för att minska cykelstölderna i staden 
vilket upplevs vara ett problem. Det efterfrågas mer kvalitativa åtgärder inom stadens 
infrastruktur för cyklism och framförallt vill boende kunna parkera sin cykel säkert. 
En individ med stort socialt nätverk i Helsingborg är den individ som planerarna i staden ska 
uppmana till att cykla för att öka cyklandet i staden. Individer med litet socialt nätverk 
påverkar sin omgivning i lägre utsträckning och genererar därför inte lika många cyklister. 
Två av respondenterna i denna studie jobbar i Helsingborg och har sociala relationer i staden, 
de är båda positivt inställda till cykeln som färdmedel men de cyklar sällan. Framförallt cyklar 
de aldrig till jobbet där de faktiskt möter andra individer. Paradoxen att vilja cykla men 
istället kör bil är inte ovanlig och kan ha att göra med vanemässigt beteende. I detta fallet rör 
det sig dock snarare om en attityd gentemot cykling som ger en allt för problematiserande bild 
av verkligheten. En cykelsträcka som upplevs vara farlig men som också är lätt att undvika 
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utan att det blir någon större omväg samt att cykling kostar avsevärt mycket mer tid jämfört 
med bilkörning. Båda påståendena hade varit enkla för respondenterna att falsifiera om de 
bara hade testat att cykla istället för att problematisera cykling. Att få individer att testa 
cykling är effektivt för att förändra en attityd eller åtminstone skapa en mer 
verklighetsförankrad bild av cyklism. Därför behövs planering som ämnar få fler att vilja testa 
cykling snarare än att uppmuntra de som redan cyklar. Vana cyklister påverkas föga av 
uppmuntran från kommunal regi och det är av större betydelse att få individer med större 
möjligheter att påverka boende i Helsingborg att cykla mer. För att öka andelen cyklister i 
staden är det mest effektivt att ta hjälp av individer med stort socialt nätverk och låta dessa 
påverka andra i Helsingborg.  
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Bilagor 
Bilaga 1 - Intervjuguide till respondenter angående deras fördelning av tid i vardagslivet (1) 
Beskriv de olika platser du besöker en ”vanlig” vecka. Vilka tidpunkter besöker du platserna? 
Hur ser din familjesituation ut? Har du barn, partner eller annat som påverkar ditt vardagsliv 
sett ur perspektivet transport? 
Vilka transportmedel har du tillgång till?  
Upplever du att din vardag är stressig att få ihop eller finns det tidsmarginaler? 
Brukar du cykla/gå kortare sträckor i centrala Helsingborg? Tar du hellre bilen? 
Hur är din inställning till cykel som färdmedel? Vad finns det för problem med att använda 
cykeln istället för bilen? Upplever du att det finns några direkta fördelar med att cykla? 
Finns det några stadsplanerings initiativ som du tror kan förändra dina resvanor? 
Att köra bil en kilometer kostar enligt forskning cirka sex gånger så mycket för samhället 
(sjukvård, slitage av vägar, luftföroreningar och bildrift är några påverkande faktorer) som en 
cyklad kilometer, tror du att den typen av information kan få dig att cykla mer och använda 
bilen färre tillfällen? 
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Bilaga 2 - Intervjuguide till respondenter angående deras fördelning av tid i vardagslivet (2) 
Hur ser din familjesituation ut och finns det andra faktorer som du på förhand vet påverkar 
varför du väljer ett visst transportmedel? Vilka transportmedel har du att tillgå? 
Vilka platser besöker du representativa vardagar och vid vilka tidpunkter? Hur tar du dig till 
platserna? Är en representativ vardag stressig att få ihop? 
Upplever du bilar, cyklar eller kollektivtrafik som ett problem inne i städer? Hur tycker du 
folk ska transportera sig? Forskning visar på att kostnaden för en bilkörd kilometer är sex 
gånger dyrare än en cykelkörd kilometer ur ett kostnadsperspektiv med samhällskostnader och 
driftskostnader, tror du att sådan forskning kan inverka på val av transportmedel? Varför eller 
varför inte?  
Vad tycker du om Helsingborgs trafikplanering? Finns det något du saknar eller som du anser 
vara bristfälligt? Upplever du att anställda för Helsingborg stad gör något för att öka cykling i 
staden? Finns det några stadsplanerings initiativ som du tycker de borde ta för att öka 
cyklandet? 
Använder du cykel i den utsträckning du vill? Vilka är de största barriärerna för dig gällande 
cykling?  
Tycker du att Helsingborg känns tillgängligt med cykel? Når du platser av betydelse, kan du 
parkera din cykel säkert är det god kvalité på cykelvägar? 
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Bilaga 3 - Intervjuguide till trafikplanerare 
Hur länge har du arbetat med trafikplaneringsfrågor i Helsingborg? Är din tjänst inriktad mot 
någon specifik del av trafikplaneringen? Finns det några generella slutsatser som du kan dra 
kring trafikplanering i Helsingborg? Bilar, kollektivtrafik, cyklar och så vidare.  
När ni planerar trafiken i centrala Helsingborg har ni då människors tidsplanering i åtanke? 
Anser du att ni planerar för många olika transportmedel? Tror du att ni kan planera trafiken i 
centrum för att göra cykling mer tidseffektivt ur ett vardagslivsperspektiv för människor 
mellan 20-64 år? 
Vet du om det finns andra påverkande faktorer kring individers val av transportmedel än 
tidseffektivitet? Om ja, vilka? Är ni på trafikplaneringsavdelningen medvetna om det finns 
några befintliga barriärer för cykling i den befintliga planeringen? Tror du att andelen 
cyklister i Helsingborg kan öka inom en snar framtid? Hur kan ni planera för att främja en 
sådan utveckling?     
 
 
 
 
 
 
 
